Oudere bromfietsers en jonge motorrijders
lopen gemiddeld het meeste risico in het verkeer

Per 100 miljoen reizigerskilometers
worden gemiddeld bijna 44 bromfiet-
sers van 65 jaar of ouder en ruim 32
motorrijders tussen de 18 en 25 jaar
gedood. Dit zijn de hoogste zoge-
naamde dodenquotiénten in het
Nederlandse verkeer. Het laagste
quotiént hebben de verschillende
groepen auto-inzittenden, met als al-
lerlaagste de autopassagiers inde leef-
tijdsgroep van 35 tot 45 jaar: 0,6 dode
per 100 miljoen reizigerskilometers.

Bij her vergelijken van de risico’ S per
wijzevan verkeersdeelname is het aan-
tal doden gerelateerd aan het aantal
reizigerskilometers.

Onder dodenquotiént wordt dus ver-
staan het aantal verkeersdoden per
100 miljoen reizigerskilometers.
Deze gegevens zijn te vinden in het
SWOV-rapport “Verkeersrisico's in_
Nederland 1978-1980". Dit rapport 1s
totstand gekomen met veel medewer-
king van het Centraal Bureau van d¢
Statistiek (CBS).

In deze publikatie is de —relatieve -
veiligheid van diverse groepen ver-
keersdeelnemers vanaf 12 jaar bere-
kend. Zij zijn daarbij ingedeeld naaT
de wijze van hun verkeersdeelname.
De verkeersdoden zijn gerelateerd
aan het aantal afgelegde reizigerskilo-
meters, de zogenaamde ‘expositie-

autsverhuur
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madt’. De dantallen verkeersdoden
zijn afkom Rig uit de CBS-Statistiek
van Verkeersongevallen op de Open-
bare Wegen de aantallen reizigerskilo-
meter SZjn dthomstig uit het CBS -On-
derzoek Verpldatsingsgedrag.
HetrapportiSeen statistisch overzicht
van de situdtie. De SWOV hoopt in
vervolgpublikatie S getundeerde ver-
klaringen te kunnen geven van een
aantal van de ge Sgnaleerde verchil-
len.

Keuze belangrijk

De keuze van de expositiemaat is be-
langrijk. In het rapport worden diverse
maten besproken: het aantal inwo-
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vervolg van bladzijde 1

ners, het aantal verplaatsingen, het
aantal verplaatsingsuren en het aantal
reizigerskilometers. De laatste blijkt
het meest handelbaar om een vergelij-
king van de risico te verkrijgen. On-
geacht welke van de genoemde exposi-
tiematen wordt gehanteerd, er blijken
grote verschillen in risico te bestaan
tussen de groepen verkeersdeelne-
mers. Ook valtopdat bejaardeninalle
gevallen een veel hoger dodenquotiént
hebben dan alle andere leeftijdsgroe-
pen cn dat mannen in alle leeftijds-
groepen aanzienlijk hogere quotiénten
hebben dan vrouwen.

Motorrijden riskant

In 1978 vielen cr gemiddeld bijna 2
verkeersdoden per honderd miljoen
reizigerskilometers. In 1979 daalde
dattot I, 7. omin 1980 weer te stijgen
tot |.%.

Het dodenquotiént was, over de dric
jaren waarover het onderzoek zich
uitstrekt. voor de motorrijdersmet
circa 26 verreweg het hoogst, gevolgd
doorde bromfietser metongeveer 10,
de voetganger met circa 7. de fietser
met circa 4 en als laagste de auto met
ongeveer |.

Belangrijke verschillen tussen groepen
treden op bij cen combinatie van wijze
vandeclname aan hetverkeercn leef-
tijd. Datisduidelijk te denin de tabel
hiernaast: de oudere groepen hebben
cen verhoogd risico.

Verder valt op dat alle groepen met
hoge quotiénten te vinden zijn onder
tweewielberijde 15. Alleen de voetgan-
gersbovende 63 jaar hebbeneen ver-
gelijkbaar quotiont.

dodenquotiént
ap | ——— 8utobestuurder
— -« = autopsssaglers
~ motorrijders
35 o —----- bromfletsers
—— — liotsers
e VOGigangers
30 A
25 -
20 -
15 7
10 A
a 4
0

18-24

Verschillen in tijd

In het rapport is verder nog gekeken
naar verschillen in tijd. In de winter -
maanden december. januari en te-
bruari komen bij alle wijzen van ver-
keersdeelname de hoogste dodenquo -
tiénten voor. Alle extreme omstandig -
heden, zoals in de eerste twee maan-
den van 1979, hebben een duidelijk
positief effect op het gemiddelde risico
in het verkeer.

Behalve bij (brom)fietsers komen op
werkdagen over het algemeen hogere
quoticnten voor dan op weekeindda-
gen.

Inde uren tussen middernachten 4 uur
s morgens waren de quoticnten bij
alle wijzen van verkeersdeelname vele

SWOV adviseur in EEVC-aangelegenheden

Op verzoek van de Rijksdienst voor
het Wegverke er (RDW)zalde SWOV
optreden als ad viseur van deze dienst
bij aangelegenheden rond de EEVC,
de European E xperimental Vehicle
Committee. Dit is een overlegorgaan
van Europese autoproducerende lan-
denophetgebied van de veiligheidsas-
pecten van de personenauto.
Hierdoor wordt het mogelijk de Ne-
derlandse visie wetenschappelijk te
ondersteunen. Ook binnen de EEVC
bestaat nog vaak de neiging de botsvei-
ligheid van auto’s te benadereninrela-
tie tot geisoleerde groepen verkeers-

deelnemers (inzittenden, voetgangers,
fietsers). Dit heeft als nadeel dat er
aanbevelingen uit de bus kunnen ko-
men waarmee bijvoorbeeld voetgan-
gers geholpen zijn maar die veel min-
der gunstig zijn voor bijvoorbeeld fiet-
sers. RDW en SWOV vinden een be-
nadering waarin rekening wordt ge-
houden met alle soorten andere ver-
keersdeelnemers veel effectiever.
Aangezien binnende EEVC aanzetten
worden gegeven voor Europese wetge-
ving, die veelal ook voor Nederland
geldt, is het van groot belang deze
integrale benadering verder ingang te
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Dodenguotiént (doden per miljard
rei zigerskilometers) voor de verschil -
lende wijzen van verkeersdeelname
naar leefiijd van het slachto ffer
(1978-1980).

malen hoger danindeop een na hoog -
e periode, die van 8 uur ‘savonds tot
middernacht.

De hoge quotiénteninde wintermaan -
den kunnen mede een gevolgzijn van
delangdurigeduisternisindatseizoen.n

‘Verkeersrisico ’s in Nederland 1978-

1980 (R-82-45)
S. Harris M. A.; 101 blz.; [ 15.~
be s dlen zie blz 7.

doen vinden. Ook wetenschappelijke
kenmss over specifick Nederlandse
problemen kunnen door dit adviseur-
schap worden ingebracht.

Voor de SWOV is het adviseurschap
zeer nuttig om kennis te nemen van
internationale meningen op beleids -
en wetenschappelijk niveau. Terug-
koppeling van die meningen naar het
onderzoekprogramma kan leiden tot
het beter afstemmen van het onder-
zoekwerk op huidige en toekomstige
problemen.
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Zwaailichten voldoen beter dan flitslampen

De gangbare blauwe zwaailichten in
lichtbalken van politieauto’s voldoen
beter dan xenon flitslampen (strobe
lights). Dat is de kern van een advies
datde SWOV opstelde voor de Inspec-
tie Materieelzaken der Rijkspolitie.
De blauwe lichtbalken op de daken
van politiewagens vormen een ver -
trouwd beeld in het verkeer. Ze zijn
over hetalgemeen uitgevoerd met zes
halogeen lampen, ieder voorzien van
een om de lamp draaiende paraboli-
sche spiegel.

Voordit systeem diende zich een goed -

koper alternatief aan, de xenon flits-
lampen of strobe lights. Lampen die
bijvoorbeeld al lange tijd worden toe -
gepast als navigatielichten op vliegtui-
gen.

Uit ervaringen die de Rijkspolitie in
de praktijk met deze flitslampen op-
deed, rezen klachten zowel onder weg-
gebruikers als onder politiemensen,
Om een afgerond oordeel te kunnen
vellen, vroeg de Inspectie de SWOV
om een theoretische onderbouwing
van de verschillen tussen flits- en halo-
geenlampen

Demonstratie

Het advies werd samengesteld op basis
van de bijde SWOV aanwezige kennis
enhetbijwonen vaneen demonstratie
met de verschillende systemen. In de
literatuur blijkt over de uitwerking van
de flitslampen niet zoveel bekend te
zijn. Er zijn echter wel aanwijzingen
die sterk neigen naar de ervaringen
tijdens de demonstratie: de flitslampen
veroorzaken een onrustig, zelfs een
wat onbehaaglijk gevoel. Er is sprake
van een soort ‘psychedelisch’ effect,
wat wellicht de grote populariteit van
deze lampen in disco's en bij popcon-
certen verklaart.

Dit effect laat zich vooral gelden op
hetpunt van de localiseerbaarheid van
lichtbalken met flitslampen. Ditbleek
zowel uit de klachten als tijdens de
demonstratie. De flits —en dat geldt
vooral voor de uitvoering waarbij een
dubbele flits met een interval van on-
geveer 0,2 seconde wordt gegeven —
lijkt heen en weer te dansen en niet bij
deauto te horen. Ditis zintuigfysiolo-
gisch goed te verklaren. Tijdens de
oogbeweging. die schoksgewijs ver-
loopt, gaat de lichtopname in en de
verwerking tot zenuwsignalen door
het netvlies gewoon door. Tijdens de
beweging worden de zenuwsignalen
echter onderdrukt. Bovendien heeft
heterde schijnvandatbij de verwer-

king van de signalendoor de hersenen
de indruk wordt opgebouwd dat de
oogbeweging —waarmee de tlitsen in
de lichtbalk worden gevolgd —geen
tijd heeft gekost. Het waarnemen gaat
dusononderbrokendoor. Wanneernu
hetoog tijdens een oogbeweging door
een flits van zeer hoge intensiteit wordt
getroffen, wordtdit Zenuwsignaal toch
doorgegeven. De gebruikelijke onder-
drukking wordtdoorbroken. De plaats
op het netvlies waar deze flits terecht
komt, hoort echter niet bij de plaats
van de auto voor de beweging, noch
bij de plaats van de auto na de bewe-
ging. Resultaat: de flits lijkt ergens
anders vandaan te komen. Dit etfect
lijkt oorzaak te kunnen zijn van de
verwarring. Eeninteressant verschijn-
sel waarinde literatuurechter nog niet
veel over bekend is.

Zwaailichten minder enerverend

Van de lichtbalken met zwaailichten
gaateen minder enerverende werking
uit. In de praktijk blijken flitslampen
~volgens de Rijkspolitie —aanleiding
te geven tot paniekerige reacties onder
automobilisten. Dit hoeft nog niet di-
rect tot ongevallen te leiden, maar
bevordelijk voor een rustige verkeers-
afwikkeling is het natuurlijk niet. Tij-
densde demonstratie bleek verder dat
de flits van de lampen door de zeer
hoge intensiteit niet meer blauw maar
wit leek te zijn.

Op het gebied van zichtbaarheid ontlo-
pen de beide soorten lampen elkaar
weinig. De opvallendheid van zwaai-

De afgebeelde halogeen zwaailichten
blijken een minder enerverende uitwer -
king te hebben dan de flitsslampen.

lichten bleek tijdens de test echter be-
ter.

Inmiddels zijn de flitslampen, vooral
als gevolg van de onrustige uitwerking,
insommige staten vande VS en deel-
staten van West-Duitsland weer ver-
boden. nadat ze op vrij grote schaal
werden toegepast. Uiteraard zijn bin-
nen het bestek van dit advies factoren
als kosten van aanschaf, onderhoud,
levensduur e.d. buiten beschouwing
gelaten. o

Congresagenda

Zoals gebruikelijk is met het verschij-
nen van dit SWOVschrift de nieuwe,
bijgewerkte SWOV-congresagenda
beschikbaar gekomen. Hierin wordt
een overzicht gegeven van congressen
die met verkeersveiligheid en alle
randgebieden daaromheen van doen
hebben. Geinteresseerden kunnen
deze agenda opgestuurd krijgen tegen
een vergoeding van f 4,50. Stelt men
het op prijs voortdurend van deze con-
gressen opde hoogte te blijven, danis
het mogelijk een abonnement op de
agenda te nemen.

Dat kost per jaar, waarin minstens vier
agenda’s verschijnen, [ 15,-. Voorna-
dere bestelinstructies zie bladzijde 7.5
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Fasering van ongevalsverloop biedt

nuttige informatie

Het belangrijkste doel van het registre-
ren van verkeersongevallen is mate-
riaal te leveren voor cijfermatige over-
zichten van de ontwikkeling van de
verkeersonveiligheid. De gegevens
worden door de politie ter plaatse van
het ongeval verzameld op een statis-
tiekformulier voor het Centraal Bu-
reau van de Statistiek (CBS). dat
wordt verwerkt door de Dienst Ver-
keersongevallenregistratie (VOR).
De gebruikte registratiemethode vol-
doet voor dit doel.

Maar voor wetenschappelijk onder-
zoek isook behoette aaninzichtinde
toedracht van ongevallen. Noch de
wijze van verwerking bij de VOR,
noch die bij het CBS zijn bruikbaar om
hier licht op te werpen. Het voorbeeld
in het kader hieronder illustreert dat.
Op het registratieformulier wordt door
de politie een korte omschrijving van
het verloop van het ongeval gegeven.

Deze tekeningen deze tekst zijn

overzicht van het verloop van
eenongeval, zoalsdatkan voor-

formulier:
‘Auto’s nummer 1 en 2 reden
achter elkaar op een autosnel-

en schampte een in de rechter-
berm staande boom. Het voer-
tuig schoot naar links tegen de
geleiderail en kwam weer terug
op de rijbaan waar het van achte-
ren werdtaangereden door voer-

nummer 2 op zijn beurt tegen de

der letsel opliep. Auto nummer
1 kwam door de aanrijding tegen
een in de rechterberm staande
boom. De wagen sloeg over de
kop en kwamindesloot terecht.
Daarbij werd de bestuurder uit
de auto geslingerd waarbij hij

aan is overleden.

Door het CBS zou dit ongeval
hoogstwaarschijnlijk gecodeerd
zijn als kop-staart botsing. Het

voorbeelden van een schetsmati g

komen op een politie-regi Sratie -

weg. Nummer 1 raakte ineenslip

tuig nummer 2. Hierdoor schoot

geleiderail, waardoor de bestuur-

zodanig letsel opliep, dat hij daar-

Om deze beschrijvingen te kunnen
gebruiken voor onderzoek, is het
noodzakelijk dat ze kunnen worden
gekwantificeerd, dat wil zeggen dat
kenmerken van het ongevalsverloop
chronologisch opgeslagen en terugge-
lezen kunnen worden. De SWOV
heeft hiervoorindertijd een codeersys-
teem ontworpen dat dit mogelijk
maakt.

SWOV-systeem

De SWOV heeftditsysteemin 1973in
gebruik genomen waarbij hetcoderen
werd beperkt tot de ongevallen met
dodelijk afloop. Deze beperkingiseen
gevolg van enerzijds de zeer volledige
registratie van dit type ongeval, ander-
zijds van de beperkte mogelijkheden
intijd en mankrachtom ook de letsel-
ongevallen te behandelen.

Een zojuist verschenen SWQOV-rap-
port geett uitleg over de ontwikkeling

van het codeersysteem, de ervaring
ermee en de beperkingen ervan in de
praktijk. Daarnaastis een aantal door
de SWOV al gebruikte toepassings-
mogelijkheden voor ondersteuning
van onderzoek in het rapport uitge-
werkt.

In de onderzoekpraktijk van alle dag
wordt veelvuldig gebruikt gemaakt
vande mogelijkheden van ditsysteem.
SWOV-onderzoeken naar de effecten
van achter- en zijreflectie op fietsen,
afscherming van de zijkanten van
vrachtwagens, gevaarlijke obstakelsin
wegbermen en verkeersveiligheid

's nachts waren zonder dit systeem
veel moeilijker, zo in het geheel niet
uit te voeren geweest,

Met behulp van hetsysteem kan verder
worden nagegaan of een bepaald ver -
schijnsel op het gebied van de ver-
keersveiligheid als aandachtsgebicd
moet worden aangem erkt. Zo werd

CBS codeert namelijk de ‘hoofd-
botsing’, wat inhoudt dat de
‘zwaarste klap’ bepalend is.

De VOR, die de ‘primaire bot-
sing’ codeert, had het waarschijn-
lijk getypeerd als ‘een ongeval
tegen een boom met meerdere
betrokkenen’. Het is duidelijk
dat deze vorm van coderen geen
inzicht geeft in het verloop van
het ongeval.

Het SWOV-systeem splitst het

ongevalverloop op in een aantal

fasen:

fase1: autonr.lineensliptegen
een boom

fase 2: auto nr. 1 tegen geleide-
rail

fase 3: auto nr. 2 en auto nr. |
met elkaar in botsing

tase 4: auto nr. 2 tegen geleide-
rail

swwovschrifi |17
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onlangs door de Permanente Contact-
groep voor de Verkeersveiligheid
(PCGV) gevraagd wat de omvang is
van het probleem van imperiaals die
van auto’s afvallen. Via het bestand
werd vastgesteld dat waarschijnlijk
geen één, maar hooguit een ongeval
met dodelijk afloop in 1982 in deze
categorie valt.

Veilig Verkeer Nederland kon mede
door een beperkte analyse van de gefa-
seerde gegevens, het thema —de onbe-
kendheid met voorrangsregels —bepa-
len voor een actie onder jeugdige
bromfietsers (zie SWOVschrift 16). o

‘ Kwantitatief inzicht in de toedracht

van verkeersongevallen (R-83-20)
J. E. Lindeyer; 30 blz. plus bij-

lagen; f 6,—; bestellen zie blz. 7. ’

fase 5: auto nr. 1 tegen boom
fase 6: auto nr. | over de kop
fase 7: auto nr. 1 in de sloot

Per fase kunnennu de probleem-
gebieden op het terrein van de
verkeersveiligheid worden aan-
gegeven. In fase 1 bijvoorbeeld
speelthet verschijnsel slippen, de
problematiek van het contact
tussen band en wegdek. Ook is
hier sprake van de problematiek
rond ‘obstakelongevallen’. In
fase 3 gaat het om kop-staartbot-
singen: kreukelzones en autogor -
dels zijn daarbij belangrijke as-
pecten. Op deze wijze kan het
ongevallenverloop worden ont-
leed, waardoor men inzicht krijgt
in watde probleemgebieden zijn.
Uiteraard speelt hier het gevaar
van het subjectieve element in
zowel beschrijving van het onge-
valalsinde codering. Hoewel dit
niet helemaal uit te bannen is,
zijn hiertegen zoveel mogelijk
waarborgen ingebouwd.

Bomen verder van wegrand: ernst

ongevallen niet minder

Hoe verder een gesloten rijbomen van
de wegrand staat, des te minder vaak
komen voertuigen ermee in botsing.
Eenvoorde hand liggende gedachten-
gang. Hetlijkt ook logisch dat de ernst
van "boomongevallen’ afneemt met
het groter worden van de afstand tus-
sen die bomen en de wegrand. Dit
echter blijkt niet het geval te zijn.
Aldus het SWOV-rapport Boomonge -
vallen. Het 1s een onderdeel van het
onderzoek *De inrichting van wegber -
men m.b.t. crash-aspecten’. Dit pro-
ject heeft tot doel functionele eisen
voor de inrichting van wegbermen op
te stellen, zodat het risico voor wegge-
bruikers die van de rijbaan atraken
zoveel mogelijk wordt beperkt. Het
project is ondersteund door de Bege -
leidende Overheidswerkgroep
(BOWG) *Obstakels in wegbermen’.
ingesteld door de Minister van Ver-
keer en Waterstaat.

Het onderzoek

Het onderzoek naar boomongevallen
is bedoeld alseen verkennende studie
naar de frequentie en ernst van obsta-
kelongevallenin relatie tot de breedte
van de obstakelvrije zone langs de weg.
De studie betreft boomongevallen met
personenauto’s op rechte wegvakken
buiten de bebouwde kom. Alleen we-
gen met een gesloten bomenrij zijn in
het onderzoek betrokken. De onder-
zochte wegvakken behoren tot enkel-
baans provinciale wegen, enkelbaans
rijkswegen en dubbelbaans rijkswe-
gen. De wegvakken zijn onderver-
deeld naar verkeersintensiteit en naar
afstand van de bomen tot de wegrand.
In totaal zijn de gegevens van 4224
ongevallen —waaronder 535 boomon-
gevallen —verzameld en geanalyseerd.

Resultaten

Uitde resultaten komt naar voren, dat
de frequentie van deze ongevallen ge-
leidelijk afneemt naarmate de bomen
verder van de wegrand afstaan. Er is
dus geen bepaalde afstand gevonden
waarboven de frequentie plotseling
drastisch vermindert. De verkeersin-
tensiteit blijkt van invloed op het ni-
veau van de boomongevallenratio’s
(het aantal boomongevallen gedeeld
door het aantal overige ongevallen).
Gebleken is dat op enkelbaanswegen
bij de hogere intensiteitsklassen de
ongevallenratio hoger is. Op dubbel-
baanswegen is de ratio dan juist lager.
De relatie tussen de ernst van boomon-
gevallen en de afstand iseveneens on-

Bomen verder van de wegrand:
minder botsingen, maar geen minder
ernstige afloop

derzocht. Als indicator van de ernst
diende de verhouding tussen hetaantal
boomongevallen metdoden of gewon-
denen hetaantal met uitsluitend mate -
riéle schade. De ernst blijkt dus niet at
te nemen met het groter worden van
de afstand tussen bomen en wegrand.
De resultaten van deze verkenncnde
studie zijn nier generaliseerbaar naar
andere typen obstakels of andere ty-
pen wegen. Uit deze studie is naar
voren gekomen dat bij nader onder-
zoek naar obstakelvrije zones, meer
weg- en verkeerskenmerken moeten
worden geinventariseerd en geanaly-
seerd, zoals de breedte van de rijbaan .
de nachtelijke verkeersintensiteiten,
de gereden snelheden en de samenstel-
ling van de verkeersstromen naar voer-
tuigen. o

‘ Boomongevallen

ing. C. C. Schoon; 46 blz.; f 7,50+
bestellen: zie blz. 7.
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‘Non-response’ nog niet in kaart te

brengen

Wie zich bezighoudt met onderzoek
op het gebied van de verkeersveilig-
heid, moetinzicht hebben in hetreilen
enzeilen van het verkeer. Kennis van
hetsoorten hetaantal verplaatsingen
van de bevolking is daarbij belangrijk.
Door dit te koppelen aan het daantal
slachtotters dat het verkeer eist kan
het risico worden bepaald dat de ver-
schillende groepen verkeersdeelne-
mers lopen. Onontbeerlijk voor het
vaststellen van prioriteiten en aan-
dachtsgebieden binnen het beleid.
Het Centraal Bureau voor de Statistiek
(CBS) verzamelt.in het kader van het
Onderzoek Verplaatsingsgedrag,
sinds enkele jaren gegevens over ver-
keers- en vervoersprestaties door huis-
houdens in Nederland. Dat gebeurt
met behulp van mondelinge enquétes,
waarbij maandelijks een a-selecte
steekproet van ongeveer 1100 huis-
houdens wordt genomen.

Voor gebruik bij wetenschdppelijk
onderzoek moet de gebruikswaarde
van dergelijke gegevens worden vast -
gesteld. De Directie Verkeer wveilig-
heid van het Ministerie van Verkeer
cn Waterstaat werd bereid gevonden
cen dergelijk aunvullend onderzoek
financieel mogelijk te maken. Hocwel
het dus cigenlijk niet tot de taak van
de SWOV behoortom ditsoort onder -
zoek te doen. werd besloten het toch
uit te voeren. gezien het grote belang
voor het verkeersveiligheidsonder -
zoek.

Aanvullend

Het aanvullende onderzoek bestaat
uit twee delen: het onderzoek non-res-
ponse en hetonderzoek validiteit. Op
het laatste deel zullen wij in eén van
de volgende nummers terug komen.
Hetnon-response declisonlangsafge-
sloten. Hierin is geprobeerd een beeld
te krijgen van het verplaatsingsgedrag
van huishoudens die om welke reden
dan ook niet konden worden geén-
quetcerd. Er wordt verondersteld dat

effect van de non response. De ge-
pleegde analyse wijstinde richting van
een lagere mobiliteit voor de non-res-
pon ‘e groep vergeleken met de res-
pons €groep. Maareris een grote mate
van blijvende non-response, dat wil
zeggen mensen waar herbezoek niet
tot response heeft geleid. Inzicht ont-
breektin de mate vaninvloed hiervan
op de totalen van de verzamelde ver-
keers- en vervoersprestatie. Tijdens
het onderzoek' kwamen methodische
problemen naar voren. vooral veroor-
zaaktdoor een noodgedwongen tijdin -
terval tussen de enquéte zoals gehou-
dendoor het CBS en het non e ponse
onderzoek. Een tijdsspanne waarbin-
nen hetverplaatsingsgedrag v €randerd
kan zijn.

Weinig bevredigend

Het onder ek heeft Secht sinzicht
ver chdftin de problemen di€verbon-
den 4jn ddn het onderzoek naar de

invloed van non-response. Op zich is
dat niet zonder waarde. Het rapport
besluitdan ook metaanbevelingen op
grond waarvan effectiever onderzoek
op het gebied van verplaatsingsgedrag
mogelijk moet zijn.

Een weinig bevredigend resultaat, dat
echter inherent is aan het bedrijven
van wetenschap. Soms blijkt dat on-
derzoek, hoe zorgvuldig voorbereid
en uitgevoerd het ook is, tot weinig of
nietsleidt. Bekendheid van die ‘resu)-
taten’ voorkomt dat eenzelfde onder-
zoek door anderen op een zelfde wijze
weer wordt opgepakt. o

‘Risico-onderzoek verkeersdeelnemers
in Nederland (ROVIN) [-1+2
(R-82-30)

F.J. deBruin.deel [.66 blz.; f 10,
deel 2, tabellen; f 7,50, bestellen zie
blz. 7.

De ontwikkeling van de verkeersveiligheid

Voor het eerst sinds jaren moet
weer melding worden gemaakt
van een stijging van het aantal
verkeersdoden. In het eerste
kwartaal van 1983 nam dit aantal
met 7% toe tot 395 ten opzichte
van dezelfde periode van 1982.
Echter het aantal doden was in
maart weer lager dan in dezelfde
maand van 1982 en hetzelfde is
heel duidelijk het geval metapril,
de eerste maand van het tweede
kwartaal. De hernieuwde stijging
lijkt dus niet door te zetten.
Een gelukkige bijkomstigheid is
dat het totaal aantal geregi-

1983

le kwartaal

streerde gewonden in het eerste
kwartaal van 1983 weer wat ver-
der daalde. Hieronder zijn nog
enkele cijfers over het eerste
kwartaal te vinden. Waarbij op-
valt dat ook de verkeersindex
weer stijgt.

Binnenkort zal bij de SWOV de
voorlopige beschrijving van de
ongevallengegevens van het eer-
ste kwartaal 1983 verkrijgbaar
zijn. Druk- en verzendkosten

f 4,50. Een abonnement op deze
uitgave kost op jaarbasis f 15.-.
Bestellen zie blz. 7.

wijzigingen
r.o.v. 1982

9425
9060

1%
3%

deze non-response groep een ifwij-
kend verplaatsingsgedrag vertoont van
de response-groep. Verschillen die
vaninvloedzouden kunnenzijnopde
verkeers-en vervoersprestatie van de
gchele geénquéteerde groep.

Om zicht te krijgen op het verplaat-
singsgedrag van de non-response
groep zijn deze huishoudens opnieuw
bezocht voor cen interview!

Zonder in te gaan op details moet wor-
den gesteld dat het onderzoek weinig
informatie heeft opgeleverd over het

Totaal aantal ongevallen
waarvan met letsel
waarvan met dodelijke
afloop

Totaal aantal gewonden
Totaal aantal doden
Verkeersindex

(1972 = 100)

365
10720
395

6%
2%
7%

132 2%

De bovenstaande, op CBS-cijfers gebaseerde gegevens hebben een voor-
lopig karakter. Verschillen met de definitieve gegevens zijn mogelijk.
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Onderzoek naar letselpreventie:
geen symptoombestrijding!

Voorkomenis beter dan genezen. On-
derZoek naar letselpreventie moet let-
selsvoorkomen. Toch gaat dit sommi-
gen niet ver genoeg. ‘Symptoombe-
strijding’ luidt de Kwalificatie. Immers
ditdeel van hetverkeersveiligheidson-
derzoek kan Zn nut pas bewijzen op
het moment dat het ongeval gebeurt.
En moeten we juis niet voorkomen
ddt ze gebeuren?

Klein hoekje

VolgenSeen oud ge Zegde ‘zit een onge-
luk in een klein hoekje'. En wat we
ook zullen proberen, ongevallen zul-
lenblijven gebeuren. Hetis inditver-
band niet realistisch te veronderstellen
dat een alternatief vervoersysteem
kan worden ingevoerd waarbij onge -
vallen tot de onmogelijkheden beho-
ren. Dat zou, zo het al tot de reéle
mogelijkheden behoort, om te begin-
nen ontzagwekkend veel kosten. En
invoering van zo'n systeem zou maar
heel geleidelijk kunnen plaatsvinden.
Dus moeten we uitgaan van en omgaan
met het huidige systeem.
Verkeersongevallen blijken daarbij te
worden gekenmerkt door een hoge
letaliteit, het aantal doden in verhou-
ding tot het totaal aantal slachtotfers
( = doden en gewonden). Vergeleken
metbijvoorbeeld bedrijfsongevallenis
de letaliteit twintig Keer zo hoog! Dit
iseenduidelijk gevolg van de veel tre-
quenter voorkomende, grote gewelds-
inwerking op mensen. De uitwerking
van de botsenergie is het grote pro-
bleem! Hierin ligt het nut van letsel-
preventieonderzoek.

Daaris al veel aan gedaan en daar valt
nog veel aan te doen, zo stelde

ir. A. Edelman, Hoofd van de Afde-
ling Crash en post crash vande SWOV
op een bijeenkomst bij het Instituut
voor Wegtransportmiddelen
(IW/TNO). Reden van die bijeen-
komst was een werkbezoek van Staats-
secretaris Drs. J. F. Scherpenhuizen,
belast met verkeersveiligheid.

Verschillende gebieden
Letselpreventie kan op verschillende
gebieden zijn nut hebben. Allereerst
bij het beschermen van de verkeers-
deelnemers zelf tegen geweldsinwer-
king. De helm- en autogordeldraag-
plichtzijn goede voorbeelden daarvan,
Zijbesparen ons jaarlijks 6 a 800 doden
en duizenden gewonden.

Daarnaast is letselpreventie van be-
lang bij het uitrusten van voertuigen
enobstakels met voorzieningen waar-
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Ongevallen zijn helaas niet altijd re
voorkomen. Hoe zorgen we dan voor
een betere afloop?

;

doorde geweldsuitwerking op de bots-
partner minder groot wordt. Hierbij
kunnen we denken aan constructies
die in de praktijk hun nut bewijzen,
zoals bree kconstructies bij lichtmasten
en kreukelzones bij voertuigen. Het
laatste wordt vaak vercenzelvigd met
het beschermen van inzittenden.
Steeds meer wordt cchter gcheken
naar de mogelijkheden voorecen betere
ongevalsatloop voor de botspartners.
Kennis van letselpreventic is ook van
groot belang bij het beperken, ot het
binnende grenzenvan het toclaatbare
houden. van de botsenergic. Hierbij
moeten we denkenaan de omstandig-
hedenen gebeurtenissen voor de bots-
tase. Een effectieve maximumsnelheid
van 30 kilometer per uur kan betcke-
nen dat de botssnelheid tussen autoen
voetganger binnen toelaatbare gren-
zen wordt gehouden.

Dus de omstandigheden vlak voor de
botsing, de snelheid waarm¢e d ¢nood -
manoeuvre inge Zet wordt. de uiteinde -
lijke botssnelheid, de beveiligingsmid-
delen. het eventuele ontstane letsel,
het hangt allemaal samen. heeft ille-
maal invloed op de uiteindelijke afloop
en valt allemaal onder de noemer let-
selpreventie.

Onmogelijkheden
Letselpreventie-onderzoek geeft niet
alleen aan wat de mogelijkheden zijn

"

De SWOV geeft een groot aantal on -
derzoekverslagen, consulten en bro -
chures uit. Daarnaast publiceren
SWOV-medewerkers regelmatig in
diverse tijdschriften of leveren zij bij -
dragen voor symposia en congresver -
slagen. Ook de teksten daarvan zijn bi)
de SWOV verkrijgbaar.

De kosten

Bij toezending van aangevraagde rap -
porten wordt een accept-girokaart bij -
gevoegd ter vergoeding van druk- en
verzendkosten. De hoogte van deze
vergoeding wordt in dit bulletin bij
berichten over SWOV-rapporten ver -
meld.

Gratis brochures en vouwbladen

De SWOV geeft gratis brochures uit.

die zijn bedoeld voor een breed pu -

bliek:

—de SWOV in 1976 /77178179 |
80 181

— Publikatielijst 1962 t/m 1981

— Wat doet de SWOV

Daarnaast zijn er grati Svouwbladen:

— SWOV, weten chapindien $vand ¢
verkeersveiligheid

—~IRRD: knooppunt van wegver-
keersdocumentatie

~ Vier film sover verkeer weiligheid

— De RIMOB, nieuw wapen in de
strijd tegen de verkeer onveiligheid

Bestellen

Al deze publikaties zijn, onder vermel -
ding van bestelnummer S-17, te bestel -
len bij de afdeling Voorlichting en we -
tenschapp dijke redactie van de
SWOV, Po tbus170, 2260 AD Leid -
schendam, telefoon (070-209323.
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vervolg van bladzijde 7

om let felin debotsfase te voorkomen,
maar ook wat de onmogelijkheden
zijn. De situaties waarin dusaltijd
sprake is vanontoclaatbaar veel bots-
energie kunnen zo worden opge-
spoord. Op deze wijze kan kennis uit
letselpreventie-onderzoek de voor-
waarden aangevendie nodigzijn voor
het effectief streven naar het voorko -
men van ongevallen.

Verkeersveiligheid is te koop. Het
kost dus altijd geld. Soms pretereert
men een zwembad boven veilige kruis-
punten. De maatschappij wil wel vei-
ligheid, maar niet totiedere prijs. Hel-
men voor voetgangers worden bij
voorbaat niet geaccepteerd. Men is
daarom wel ecns geneigd een beroep
te doen opde ‘mentaliteit’ van de weg-
gebruiker. Inderdaad goedkoop. maar
het effect is twijfelachtig.

Effectief werken aan de verkeersvei-
ligheid betekent het optimaliseren van
cen proces. Letselpreventie draagt
daaraan wezenlijk bij, aldus Edelman.

l Letselpreventie-onderzoek:

symptoombestrijding of noodzaak?
(R-83-24) ir. A. Edelman; 4 blz.;
4,50; bestellen zie blz. 7.
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Van ‘Heer in het
verkeer’ naar
‘beheerst verkeer’

Op 8 november a.s. zal

Prof.ir.E. Asmussen zijn inaugurele
rede houden, ter gelegenheid van het
officiéel aanvaarden van hetbuitenge -
woon hoogleraarschap aan de Techni -
sche Hogeschool Delft. Het gebeuren
zal om 14.30 uur plaatsvinden in de
aula van de TH-Delft.

Onder de genodigden zal het bestuur
van het Verkeersveiligheidsfonds aan-
wezigzijn, de instantie die het hoogle-
raarschapvande heer Asmussen gedu-
rende drie jaar materieel mogelijk
maakt,

Het thema van Asmussen’s rede zal
zijn: van ‘Heer in het verkeer’ naar
‘beheerst verkeer'. Hij zal daarbij in-
gaan op de mogelijkheden en beper-
king van een integrale bestrijding van
de verkeersonveiligheid. Hierbij wor-
den problemen niet geisoleerd, maar
in hun onderlinge samenhang aange-
pakt. Een benadering die zeker niet
exclusief bedoeld is voor het wegver-
keer, maar ook binnen de scheeps-
vaart, luchtvaart en railvervoer toe-
passing kan vinden. s}

Praktisch boek
over data-analyse

Bij Kluwer is het boek ‘Contingency
table analysis for road safety studies’
verschenen. Het bevat veel informatie
over praktische data-analyse, Zowel
voor data-analisten als voor veilig-
heidsonderzoekers.

Verschillende analyse-technieken
worden behandeld. Het klassieke log-
lineaire model en vooral de minder
bekende MDI (Minimum Discrimina-
tion Information)-Methode. SWOV-
onderzoeker drs. S. Oppe heeft een
hoofdstuk geschreven over de recente
ontwikkelingen in de analyse van
kruistabellen voor het verkeersveilig-
heidsonderzoek. Verder geeft hij aan
inhoeverre de aannamen waarmee bij
de genoemde modellen wordt gewerkt
ook voor verkeersveiligheidsonder-
zoek gelden.

In diverse andere bijdragen worden
specifieke onderzoeksproblemen bij
de praktische toepassing op het gebied
van de verkeersveiligheid nader bek e-
ken.

Hetboek is voor f 65,-verkrijgbaar bij
Kluwer Academic Publisher s Group,
Postbus 322, 3300 AG Dordrecht. g

De Stichting Wetenschappelijk
Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV heeft statutair tot taak
wetenschappelijk onderzoek te
doen dat verband houdt met de
verkeersveiligheid en de kennis
uit dat onderzoek te verspreiden.
Het bestuur van de SWOV
bestaat uit vertegenwoordigers
van verscheiden € ministeries,
van het bedrijfsleven en van
belangrijke maatschappelijke
instellingen. Het bureau van de
SWOV wordt geleid door
prof.ir.E.AsmuSsen en bestaat
0.a. uit de afdelingen:

Onderzoekondersteuning,
Projectvoorbereiding en
Adviezen, Pre-crash onderzoek,
Crash en post-crash onderzoek,
Methoden en technieken,
Algemene zaken en Voorlichting
en wetenschappelijke redactie.
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